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resumen: Este artículo lleva a cabo un estudio comparativo en detalle de la evolución durante 
las crisis de 1993 y 2008 de varios indicadores comerciales vinculados a la actividad de los 
concesionarios de automóviles situados en territorios deprimidos económicamente, así como 
un análisis de la evolución en los mismos periodos de sus resultados financieros y de diversas 
variables socioeconómicas en ámbito nacional y local que pudieran afectar a su actividad. Se 
concluye que la observación y el análisis sistemático del deterioro que reflejan esos datos en 
las fases previas a las crisis deberían ayudar para pronosticar la llegada de una crisis económica 
que acabará afectando a más sectores económicos y a territorios geográficos más favorecidos.
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1. introducción
Durante los dos últimos siglos el periodo en el que se ha 
producido un mayor desarrollo de la economía española 
es el que comprende la segunda mitad del siglo XX hasta 
el año 2007, con un crecimiento medio del 4%, muy por 
encima de épocas previas y de otros países del entorno. En 
ese largo periodo se sucedieron cuatro crisis económicas, 
una anterior a 1960 (de muy pocos meses), la de los años 70 
(muy larga e intensa), la crisis de 1993 (con una duración de 
unos pocos años, que fue saldada con la implantación de un 
modelo productivo de rápido crecimiento fundamentando 
en el negocio inmobiliario y el endeudamiento privado) y la 
que dio comienzo en 2008 (de carácter internacional, muy 
profunda y de perniciosas consecuencias a largo plazo para 
la población, aún perceptibles en la actualidad), todas ellas 
con derivaciones más graves en España que en los países 
más desarrollados de Europa, lo que significó en cada una 
de las ocasiones un freno en el proceso de convergencia de 
la economía española con las de estos países (Pires-Jimé-
nez, 2014).
Evidentemente las situaciones de contracción económica 
no afectan por igual a todos los sectores productivos ni 
acaban deteriorando de similar modo a las economías de los 
diferentes territorios. En este sentido, el sector del auto-
móvil o de la automoción, en sus dos vertientes, productiva 
y comercial, por sus particulares características estructu-
rales, es habitualmente uno de los que suele sufrir las con-
secuencias de las crisis económicas con mayor virulencia, 
experimentando grandes caídas tanto las cifras de unida-
des producidas como en las de vehículos comercializados 
o matriculados. Desde un punto de vista productivo, es un 
sector que, en función de los datos de 2016, es responsable 
del 9% del empleo sobre el total de la población activa (gra-
cias, en una parte muy importante, a la industria de com-
ponentes), del 8,6% del Producto Interior Bruto del país, 
del 13,8% de las importaciones y del 19,4% de las exporta-
ciones (Asociación Española de Fabricantes de Automóviles 
y Camiones, ANFAC, 2017). Estas cifras se ven elevadas por 
encima del 10% en empleo y del 11% del PIB la mayor parte 
de los ejercicios cuando se le unen los resultados del sub-
sector comercial (incluyendo distribución, seguros, finan-
cieras, etc.).
Por otro lado, existen zonas geográficas en España, como 
en la mayor parte de los países desarrollados, en las cuales, 
debido a su estructura productiva (poca o nula industria-
lización, pérdida constante de tejido empresarial, inexis-
tencia de un motor económico predominante) y sus carac-
terísticas demográficas (alto nivel de desempleo, descenso 
poblacional, envejecimiento progresivo), las crisis econó-
micas suelen permanecer más tiempo activas y tienden a 
producir consecuencias de mayor calado en el territorio y 
en su población. Es este el caso concreto de la provincia de 
León, en la cual desarrollaban su actividad los concesiona-
rios objeto del presente estudio durante los dos periodos 
de crisis analizados, en los que, debido al deterioro econó-
mico general, sus indicadores comerciales experimentaron 
un empeoramiento mayor a la media y lo hicieron de forma 
previa a la llegada efectiva de cada una de las crisis.
En este contexto, la presente investigación analizará en 
profundidad y de forma pormenorizada la evolución de 
diferentes indicadores vinculados a la actividad propia de 
dos concesionarios de similar tamaño y volumen de nego-
cio, situados en el territorio objeto del análisis, durante 
los dos últimos periodos de crisis de la historia reciente, 
los situados en torno a los años 1993 y 2008 respectiva-
mente. En ellos ambas empresas pasaron de disfrutar de 
unos excelentes resultados comerciales a padecer un grave 
deterioro de los mismos en muy poco tiempo. También se 
tendrán en consideración los indicadores y los resultados 
financieros de los dos concesionarios, así como las cifras 
de ventas de las siete principales marcas generalistas del 
sector en el territorio y periodos elegidos para el estudio. 
Por último se analizarán en detalle las series temporales 
históricas referidas a las dos épocas estudiadas del padrón 
de población, la tasa de desempleo y el Producto Interior 
Bruto, tanto en ámbito nacional como local, por si pudiese 
ser constatable una posible influencia de la situación y evo-
lución económica y demográfica de la región en que ejer-
citan su actividad sobre los resultados comerciales de las 
empresas concesionarias.
A partir del tratamiento adecuado y sistemático de los 
datos mencionados, el objetivo principal de este estudio 
es intentar demostrar que el análisis de los indicadores que 
los concesionarios de automóviles utilizan habitualmente 
para determinar el grado de eficiencia comercial de su 
actividad, cuando estos provienen de empresas situadas 
en territorios deprimidos económicamente, puede ayudar 
en gran medida a predecir con antelación la próxima lle-
gada de una crisis económica que va a acabar afectando a 
más sectores económicos y a más zonas geográficas. Otro 
objetivo de la investigación será el analizar el aporte que 
realmente puede suponer en materia predictiva el examen, 
por un lado, de las cifras de ventas y matriculaciones de las 
principales marcas generalistas del sector, y por otro, de los 
indicadores financieros de los concesionarios.
El hecho de que el tema objeto de esta investigación esté 
estrechamente relacionado con las crisis económicas hace 
que la misma disfrute de la premisa de vigente actuali-
dad, sobre todo teniendo en consideración la preocupación 
social acerca de las notables consecuencias que la última 
de ellas ha provocado en la práctica totalidad de los esta-
mentos de la población. Por otra parte, el interés principal 
del presente trabajo radica en que analiza con herramien-
tas y enfoques novedosos aspectos transversales de uno de 
los sectores fundamentales tanto en empleo como en pro-
ducción de la economía española, el del automóvil.
Para la consecución de los mencionados objetivos, este 
estudio se estructura en cuatro partes relacionadas entre 
sí. En la primera de ellas se establece el marco teórico de 
la investigación, precisando el alcance del sector del auto-
móvil en España en sus vertientes productiva y comercial, 
así como su comportamiento durante las crisis económicas 
iniciadas en los años 1993 y 2008, tanto nacional como local 
(concretamente en la provincia de León). Por otra parte, 
se acomete un sucinto examen comparativo de las causas, 
desarrollo y consecuencias generales y para el sector de 
la automoción en particular de las dos crisis económicas 
consideradas.
A continuación se expone la metodología empleada en la 
investigación, explicando las razones por las que se ha uti-
lizado cada fuente concreta de datos (la mayor parte de 
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ellas de carácter oficial o público o con origen en las pro-
pias empresas analizadas), con el fin de que estos fuesen 
fiables con relación a la consecución de los objetivos del 
presente trabajo.
Tras ello, se realiza de forma efectiva el análisis de resul-
tados, utilizando, por un lado, los indicadores comerciales 
relativos a los concesionarios estudiados y a las cifras de 
matriculaciones de las siete primeras empresas distribui-
doras durante los dos periodos de crisis objeto de examen, 
por otro, los indicadores financieros de ambas empresas en 
los mismos periodos referidos y, por último, las series histó-
ricas de diversos parámetros socioeconómicos del territorio 
en el que se asentaban y desarrollaban su actividad. Final-
mente, se cierra la investigación con las conclusiones del 
estudio y las posibles líneas de trabajo futuras.
2. Marco teórico: análisis comparativo del 
comportamiento del sector del automóvil en 
españa durante las crisis económicas de 2008 y 
1993
La industria del automóvil en España siempre ha tenido un 
papel clave en la economía del país proporcionando un gran 
número de puestos de trabajo, así como una valiosa apor-
tación de investigación y desarrollo, inversiones, exporta-
ciones y crecimiento económico, constituyendo un sector 
estratégico y uno de los pilares fundamentales de la indus-
tria española. Su gran competitividad con respecto a otros 
países del entorno es debida, entre otras circunstancias, a 
los altos índices de productividad de sus plantas de produc-
ción, la notable cualificación de la mano de obra, el alto 
nivel de automatización y robotización de las fábricas o la 
alta competitividad de la industria de componentes (Aso-
ciación Española de Fabricantes de Equipos y Componentes 
para Automoción, 2015). Los moderados costes laborales de 
la economía española en el contexto de la Unión Europea 
ayudan a explicar el mayor atractivo de la economía espa-
ñola para el ensamblaje de vehículos, principalmente en 
las gamas media y baja (Bilbao y Camino, 2008)
El sector cuenta en España con 10 empresas de fabricación 
de vehículos y 17 fábricas instaladas. Su capacidad produc-
tiva situaba al país en 2016 como segundo productor euro-
peo de vehículos y octavo mundial (Farrés, 2017), repre-
sentando el 11,7% del Producto Interior Bruto y el 10,6% del 
empleo en ese mismo año (Roura-Calls, 2017).
Históricamente, entre el 80% y el 90% de la producción 
española de la industria de automoción se destina a la 
exportación, principalmente hacia Europa (Catalán, 2000). 
De hecho, poco más de un 2% de las adquisiciones de vehí-
culos por parte del comprador particular se originan en la 
producción doméstica (Rey-Légidos y Prado-Mascuñano, 
2010).
Dentro de la industria del automóvil, junto con el subsector 
constituido por las empresas fabricantes (productoras de 
los vehículos) convive el subsector de las empresas comer-
cializadoras (dedicadas a la venta de automóviles y habi-
tualmente conformado por concesionarios integrados en las 
redes de venta impulsadas y gestionadas por las empresas 
fabricantes). Una de las características fundamentales que 
presenta este sector en España (tanto en fabricación como 
en comercialización) es su elevada concentración (Bláz-
quez-Gómez et al., 2010). En concreto, el índice de con-
centración CR4 (porcentaje del importe neto de la cifra de 
negocios de las cuatro mayores empresas fabricantes sobre 
el total del sector) supera en promedio el 65% (Piticariu, 
2014). Por su parte, el grado de concentración del subsec-
tor conformando las empresas comercializadoras de vehí-
culos (ver cuadro 1), a pesar de haber decrecido de manera 
paulatina en las últimas dos décadas, es también significa-
tivamente alto, puesto que las siete primeras empresas dis-
tribuidoras que operan en España rozaban, con un 48,02% 
en el ejercicio 2016, la mitad de las matriculaciones tota-
les (ANFAC, 2017). El número de vehículos turismo matri-
culados en ese año hizo que el mercado español liderara el 
crecimiento de los principales mercados europeos, aunque 
en cifras aún lejanas de su verdadero potencial tanto por 
población como por renta (ANFAC, 2017).
Cuadro 1: Matriculaciones nacionales de vehículos turismos 
(2016)
Marcas
vehículos 
matriculados
Cuota de 
mercado
grado de 
concentración
Renault 90.504 7,89% 7,89%
Opel 89.383 7,79% 15,68%
Vw 89.012 7,76% 23,44%
Peugeot 83.524 7,28% 30,73%
Seat 77.643 6,77% 37,49%
Citroën 60.607 5,28% 42,78%
Ford 60.114 5,24% 48,02%
Resto 596.222 51,98% 100,00%
Total 
mercado 1.147.009 100%  
Fuente: Asociación Española de Fabricantes de Automóviles y 
Camiones (2017)
La crisis económica que comenzó en ámbito internacional 
en el año 2008 provocó profundos daños al sector, acele-
rando ajustes por exceso de capacidad productiva y exten-
diendo anuncios de procesos de deslocalización y de expe-
dientes de regulación de empleo en el sector (Myro, 2009). 
Sin embargo, en los últimos años, la lenta aunque progresiva 
recuperación económica producida en los años de implan-
tación de la moderna Sociedad de la Banda Ancha (Fondevi-
la-Gascón, 2013) ha provocado la reactivación del mercado 
exterior primero y del interior después, originando que el 
optimismo sobre el futuro del sector se asiente de nuevo 
en la industria del automóvil instalada en España, que ha 
recuperado ventas y empleo, aunque a costa de reducir el 
número de empresas en el subsector comercializador (Groi-
zard-Cardosa y Marques, 2015).
En este sentido, hay que considerar que entre 2005 y 2012 
en España se produjo una caída de aproximadamente un 
60% de las matriculaciones (ver Figura 1) y, por lo tanto, 
de las ventas, seguida de una gradual recuperación, impul-
sada, entre otros, por los planes PIVE, los planes para la 
renovación de flotas de vehículos industriales, los planes de 
competitividad, las medidas en materia logística o la inver-
sión en I+D (Armero, 2014). Además, las sucesivas refor-
mas laborales que han permitido pactar con trabajadores 
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y sindicatos unas condiciones económicas más ventajosas 
para las empresas fabricantes han servido para acelerar 
la recuperación de la actividad productiva del sector del 
automóvil en España (con el retorno de inversiones y pro-
yectos a las factorías nacionales). De hecho, las principales 
razones de los procesos de deslocalización o de relocaliza-
ción industrial la mayor parte de las veces descansan en 
la búsqueda de un menor coste de la mano de obra, de 
unas legislaciones menos estrictas, de condiciones de tra-
bajo más flexibles o de mayores jornadas laborales (Gutié-
rrez-Aragón, 2016). La disponibilidad de fuerza de trabajo 
barata en el mercado suele ser una de las más habituales 
causas que impulsan a las empresas a aplicar estrategias de 
sustitución de factores productivos (Barahona y Miravitlles, 
2014). Otros factores que han influido significativamente 
para que las factorías españolas sean acreedoras dentro de 
sus respectivas multinacionales de sustanciales inversiones 
para la fabricación de nuevos modelos son la existencia 
de una forma de negociación de los convenios de empresa 
entre agentes sociales y empresarios muy adecuada a las 
necesidades económicas del momento y el fuerte entra-
mado de empresas de componentes que giran alrededor de 
las factorías (Barrientos, 2014).
Figura 1. Evolución volumen del mercado (sólo turismos y 
todo terrenos) 2002-2016
Fuente: MSI Sistemas de Inteligencia de Mercado (2002-2011), 
Instituto de Estudios de Automoción (2005-2016)
Por otra parte, la contracción económica producida entre 
los años 2008 y 2014 ha sido una de las más intensas y pro-
longadas de la época contemporánea (Costas-Comesaña y 
Arias-Moreira, 2015). En España supuso la existencia de un 
fuerte ajuste de los niveles de producción y de empleo, que 
contrajeron la oferta e hicieron caer la demanda domés-
tica, lo que provocó finalmente una significativa desapa-
rición de empresas, así como la destrucción de actividad 
en aquellas otras que sobrevivieron (Groizard-Cardosa y 
Marques, 2015). Además, la situación se vio agravada por 
la particularidad de ir unida a un intenso ajuste del sector 
inmobiliario nacional (Solbes, 2009), que constituía el ver-
dadero motor de la economía en los años previos a la crisis.
Durante los años de vigencia de la crisis que comenzó en 
2008 las exigencias de los trabajadores españoles disminu-
yeron, ante una coyuntura que determinaba que era pre-
ferible tener un empleo en inferiores condiciones o menos 
remunerado que no tener ninguno, lo cual acabó originando 
un contexto laboral con contratos menos estables y salarios 
mucho menores (Sánchez-Sellero y Sánchez-Sellero, 2016). 
Esta reducción tanto de los puestos de trabajo como de 
los salarios asociados produjo sucesivas contracciones del 
consumo interno que acabaron provocando nuevas pérdi-
das de puestos de trabajo. La consecuencia ha sido una 
polarización de las clases sociales y una destrucción de la 
denominada clase media que creció al amparo del Estado 
del Bienestar y cuyas principales preocupaciones al final 
de este periodo pasaron a ser el paro, la pobreza y la pre-
cariedad laboral (De la Torre-García, 2016). La situación 
generada por todo ello se caracteriza por una importante y 
generalizada caída de los ingresos de los hogares con pobla-
ción activa, que además alcanza niveles superiores al 30% 
en los grupos más desfavorecidos (Sanzo-González, 2016). 
En estas circunstancias, es posible afirmar que, aunque las 
causas, desarrollo y consecuencias de la crisis no hayan 
seguido un patrón homogéneo en todas las ramas de acti-
vidad económica ni se hayan manifestado de igual manera, 
grado y persistencia en los diferentes territorios de la geo-
grafía española, sí que se presentaron con especial virulen-
cia en un sector como el del automóvil (principalmente en 
su rama comercial, a la cual la caída de los indicadores de 
consumo le suele afectar antes y con más intensidad que 
a otros sectores económicos) y en un territorio deprimido 
económicamente como es el de León, objeto del presente 
estudio y caracterizado por problemas demográficos y de 
empleo muy severos.
En concreto, el sector dedicado a la comercialización y 
venta de vehículos ha sufrido los efectos de la crisis de 2008 
de una forma muy intensa, con un descenso de un 57,88% 
de las ventas de turismos y todo terrenos entre el pico del 
periodo en el año 2005 (1.661.128 vehículos matriculados) 
y la cifra más baja del año 2012 (699.589 matriculaciones), 
lo cual acabó provocando la pérdida de varias decenas de 
miles de puestos de trabajo y el cierre de un número impor-
tante de establecimientos de venta y la fusión de muchos 
otros durante este periodo.
El conjunto conformado por los concesionarios oficiales de 
automóviles en España está constituido principalmente por 
microempresas o PYMES y a lo largo del periodo de crisis 
ha sufrido una gran merma de competitividad motivada en 
gran parte por las exigentes condiciones de distribución 
que imponen las empresas fabricantes, que le hizo perder 
aproximadamente unos 30.000 puestos de trabajo (Moya-
no-Fuentes y Martínez-Jurado, 2012), cerrándose aproxi-
madamente el 20% de los concesionarios que había en 2007 
(Blanchar, 2013), muchos de ellos asfixiados financieramente 
por la falta de crédito y la imposibilidad de poder cumplir 
con sus obligaciones crediticias, ante el gran descenso de 
ventas en los peores años de la crisis (ver cuadro 2). La 
menor disposición o la imposibilidad de acceso al crédito 
de empresas concesionarias y de compradores de vehículos 
impidió la reducción de los grandes stocks de vehículos que 
las empresas concesionarias habían adquirido a crédito con 
el fin de ir cumpliendo los objetivos comerciales impuestos 
por las marcas fabricantes, provocando el cierre definitivo 
de un gran número de ellas. Muchas de estas sociedades 
concesionarias, por otro lado, se vieron inmersas en pro-
cesos de concentración empresarial a través de fusiones y 
absorciones para ganar competitividad y enfrentarse con 
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mejores argumentos al poder de mercado que ostentan las 
marcas fabricantes (Rodríguez-Enríquez, 2006).
Cuadro 2: Matriculaciones Turismos + T.T. anuales en España 
(2003-2016)
año
vehículos 
matriculados
variación 
unidades año 
anterior
% variación 
unidades año 
anterior
2003 1.476.133 60.733 4,29%
2004 1.628.308 152.175 10,31%
2005 1.661.128 32.820 2,02%
2006 1.650.609 -10.519 -0,63%
2007 1.631.904 -18.705 -1,13%
2008 1.169.713 -462.191 -28,32%
2009 955.683 -214.030 -18,30%
2010 985.367 29.684 3,11%
2011 809.427 -175.940 -17,86%
2012 699.589 -109.838 -13,57%
2013 722.703 23.114 3,30%
2014 855.308 132.605 18,35%
2015 1.034.232 178.924 20,92%
2016 1.147.009 112.777 10,90%
Fuentes: MSI sistemas de inteligencia de mercado (2003-2011), 
instituto de estudios de automoción (2005-2016)
Por otro lado, el ratio de rentabilidad media sobre factu-
ración de un concesionario en España es habitualmente 
bastante pequeño, en torno a cifras entre un 1% y un 3,5% 
(Federación de Asociaciones de Concesionarios de la Auto-
moción, 2013), residiendo el verdadero negocio de los 
concesionarios en la prestación de servicios de postventa 
(taller, piezas de recambio y mantenimientos), los cuales 
pueden alcanzar rentabilidades muy altas (en ocasiones 
incluso por encima del 20%), por lo que en el sector siempre 
ha resultado de trascendental importancia para la supervi-
vencia de este tipo empresas la venta del mayor número 
posible de vehículos que garanticen futuras visitas a las ins-
talaciones para concertar la prestación de dichos servicios 
de postventa.
Por su parte, la economía leonesa, enclavada en una comu-
nidad autónoma en la que el periodo de crisis ha hecho 
aumentar considerablemente las cifras del paro y las difi-
cultades de muchas familias para atender a sus necesidades 
básicas (Martínez-Barroso, 2012), se caracteriza además 
por una crisis demográfica derivada de la propia falta de 
oportunidades de empleo que provoca la emigración de 
muchas personas, principalmente jóvenes, a otros territo-
rios con mejores expectativas. En menos de una década, 
desde el inicio de la crisis de 2008, perdió un 5,32% de su 
población y, una vez corregido el efecto inflacionario, un 
14,81% de su PIB (Instituto Nacional de Estadística, 2017).
En estas circunstancias el sector de la automoción leonesa 
durante el periodo de crisis se caracterizó por una caída 
considerable de las ventas, un desplome del empleo, una 
reducción y concentración de concesionarios, una contrac-
ción de la prestación de servicios de postventa y talleres 
y, en definitiva, una reducción al mínimo de los beneficios 
(Muñiz, 2013). En concreto, la reducción de matriculacio-
nes desde el máximo de 2005 hasta el año 2012, que marcó 
el mínimo del periodo, fue de un 68,99% (ver cuadro 3).
En 2012 cada día se matriculaban en los concesionarios leo-
neses menos de la tercera parte de vehículos que en 2005. 
El precio medio de venta de los vehículos en ese periodo 
cayó casi un 10%, descendiendo además el negocio de los 
servicios de talleres y repuestos. Por ello, las treinta y tres 
marcas presentes tuvieron que reestructurar sus servicios 
en un proceso de concentración similar al del conjunto del 
país, uniendo en un sólo centro de venta varias marcas para 
tratar de racionalizar sus costes. En esos años el concesio-
nario de Audi asumió también la marca Skoda, el de Volvo 
comenzó a ofrecer Fiat, se aglutinaron en un mismo esta-
blecimiento Mercedes, Mitsubishi, Honda y Hyundai, la con-
cesión de camiones Man amplió su oferta con los vehículos 
de la marca Land Rover y el concesionario de Citroën absor-
bió el de Opel para el mismo grupo empresarial. En otros 
casos, empresas de otras provincias se hicieron con parte 
del negocio local (son los casos de Nissan, Toyota y Seat), 
cuyos concesionarios leoneses desaparecieron en el periodo 
de crisis. Finalmente, el concesionario de Renault y Dacia 
también desapareció, abriéndose uno nuevo gestionado por 
otro empresario de la provincia (Muñiz, 2013).
Cuadro 3: Matriculaciones Turismos + T.T. anuales en León 
(2005-2012)
año
vehículos 
matriculados
variación 
unidades año 
anterior
% variación 
unidades año 
anterior
2005 12.770 307 2,46%
2006 12.427 -343 -2,69%
2007 12.639 212 1,71%
2008 8.667 -3.972 -31,43%
2009 9.004 337 3,89%
2010 7.502 -1.502 -16,68%
2011 4.956 -2.546 -33,94%
2012 3.960 -996 -20,10%
Fuentes: MSI Sistemas de Inteligencia de Mercado (2003-2011), 
Instituto de Estudios de Automoción (2005-2016)
Por lo que respecta a la denominada crisis de 1993, a 
comienzos de esa década los países desarrollados se vieron 
afectados por un periodo de recesión económica interna-
cional originada por causas tan diversas como el estallido 
de la burbuja inmobiliaria en Japón, la subida del precio 
del petróleo ocasionada por la Primera Guerra del Golfo, 
el proceso de reunificación alemana o la obligación de los 
países europeos de cumplir las condiciones de convergen-
cia definidas en el Tratado de Maastricht para alcanzar la 
Unión Monetaria. Esta última cuestión provocó un creciente 
ambiente de incertidumbre y falta de confianza en el sis-
tema monetario europeo que originó varios procesos de 
devaluación monetaria en varios países europeos, llegando 
a sufrir España tres devaluaciones de la peseta entre sep-
tiembre de 1992 y mayo de 1993 (Vázquez-Vicente, 2007).
Aunque los efectos de esta crisis llegaron con cierto retraso 
a España, en parte gracias al gran volumen de inversión 
pública llevado a cabo entre 1990 y 1992 (Exposición Uni-
versal de Sevilla, línea AVE Madrid-Sevilla, Juegos Olímpi-
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cos de Barcelona, proyecto Hispasat, etc.), la economía del 
país entró entonces en un periodo caracterizado por graves 
caídas en beneficios e inversión en el sector empresarial, 
un alto nivel de endeudamiento público (aunque menor 
que en la crisis de 2008), un déficit de las Administraciones 
Públicas superior al 7% del PIB y un gran crecimiento del 
desempleo, que pasó del 16,09% de 1990 al 23,90% de 1994 
(Instituto Nacional de Estadística, 2017).
Las causas profundas de la crisis de 1993 en España hay que 
rastrearlas en el previo periodo de tensión inflacionista que 
sólo se pretendió controlar con políticas monetarias basa-
das en un tipo de cambio fijo y sobrevalorado, sin acometer 
una reducción del déficit público o reformas estructurales 
de calado. Esta crisis afectó sobre todo al nivel de empleo 
y a los tipos de cambio (devaluación de la peseta), que 
tardó bastante en recuperarse, pero tuvo efectos menores 
en otras variables macroeconómicas, por lo que realmente 
sirvió para trasformar la economía española, mostrando las 
debilidades de las políticas económicas de la década ante-
rior y preparando al país para el posterior periodo de cre-
cimiento económico, mucho más fuerte y estable (Pires-Ji-
ménez, 2014).
Lo cierto es que la crisis de 2008 provocó una intensa rece-
sión industrial (mucho mayor en cuantía y tiempo que la de 
1993) con caídas de la producción y de empleo en sectores 
muy expuestos a la competencia internacional, como es el 
que es objeto de este estudio, el sector de la automoción. De 
hecho, para poder recuperar la competitividad perdida fue 
imprescindible realizar importantes sacrificios que permitie-
ran aumentar la eficacia y los niveles de productividad de las 
empresas españolas (Segarra-Blasco, 2009). Sin embargo, la 
crisis de 1993 fue mucho más corta y se salió de ella princi-
palmente mediante la devaluación de la peseta, que evitó 
la llamada devaluación interna (ajustes de precios internos 
y devaluación de salarios en términos nominales). Este pro-
ceso devaluativo evitó las duras medidas de ajuste estructu-
ral de la crisis de 2008, pero evidentemente, al hacer a los 
trabajadores españoles relativamente más baratos, también 
los hizo más pobres (Fernández, 2012), lo que produjo una 
caída del consumo privado muy considerable (sólo en 1993 
descendió un 2,3%, cuando el año anterior había aumentado 
un 2,1%) y acabó afectando, por lo tanto, a las ventas de 
automóviles en gran medida, sobre todo en los ejercicios 
de 1993 y 1995, aparte del previo y más leve deterioro del 
número matriculaciones de 1991 (ver cuadro 4). 
Cuadro 4: Matriculaciones Turismos anuales en España 
(1990-1999)
año
vehículos 
matriculados
variación 
unidades año 
anterior
% variación 
unidades año 
anterior
1990 1.007.014 
1991 914.061 -92.953 -9,23%
1992 1.008.454 94.393 10,33%
1993 775.461 -232.993 -23,10%
1994 938.971 163.510 21,09%
1995 870.497 -68.474 -7,29%
1996 968.363 97.866 11,24%
1997 1.091.190 122.827 12,68%
año
vehículos 
matriculados
variación 
unidades año 
anterior
% variación 
unidades año 
anterior
1998 1.282.970 191.780 17,58%
1999 1.502.531 219.561 17,11%
Fuente: Dirección General de Tráfico. Anuario Estadístico General 
1999
A partir de 1996 la economía española comenzó una etapa 
de prosperidad económica que duró más de diez años, 
con tasas de crecimiento siempre superiores a las de la 
media europea, fundamentada principalmente en el plan 
de privatizaciones de empresas públicas, en la creación de 
empleo gravitando en torno al sector de la construcción 
y sus industrias auxiliares, en el endeudamiento privado y 
la especulación inmobiliaria. En este contexto, el sector 
comercializador de automóviles, al igual que muchos otros 
sectores, se comportó de una manera muy diferente a como 
lo hizo posteriormente durante la crisis de 2008, con una 
sucesión, a modo de dientes de sierra, de rápidos descensos 
e incrementos de matriculaciones entre 1990 y 1995, para 
mantener un crecimiento constante a partir de entonces y 
hasta el siguiente periodo de crisis (ver figura 2).
Figura 2. Evolución volumen del mercado (sólo turismos) 
1990-1999
Fuente: Dirección General de Tráfico. Anuario Estadístico General 
1999
El sector de la automoción leonesa durante la crisis de 1993 
se caracterizó, al igual que en el resto de España, por dos 
caídas significativas de las ventas en los años 1993 y 1995 y 
uno más moderado en 1991 (ver cuadro 5). Cabe destacar 
que, si bien el descenso de las matriculaciones en 1993 fue 
similar al nacional, el de 1995 fue mucho mayor, arrojando 
un desplome acumulado entre 1992 y 1996 del 30,13%, más 
del doble del que hubo en España en el mismo periodo 
(13,68%). Esto provocó importantes ajustes de empleo y 
reducción de beneficios en los concesionarios leoneses, 
aunque notoriamente alejados de los de la crisis de 2008. 
Además, no acabó originando procesos de desaparición o 
fusiones de empresas en el sector local. 
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Cuadro 5: Matriculaciones Turismos anuales en León (1990-
1999)
año
vehículos 
matriculados
variación 
unidades año 
anterior
% variación 
unidades año 
anterior
1990 14.299
1991 13.322 -977 -6,83%
1992 14.168 846 6,35%
1993 10.928 -3.240 -22,87%
1994 12.300 1.372 12,55%
1995 9.899 -2.401 -19,52%
1996 11.382 1.483 14,98%
1997 12.488 1.106 9,72%
1998 14.460 1.972 15,79%
1999 16.650 2.190 15,15%
Fuente: Dirección general de tráfico. Anuario estadístico general 
1999
3. Metodología
Para poder contar con cifras fiables de ventas y matricu-
laciones de turismos y todo terrenos en España y en la 
provincia de León ha sido necesario emplear  una técnica 
cuantitativa de recogida de datos centrada sobre todo en 
fuentes secundarias. Se ha optado por utilizar los informes 
mensuales y anuales, tanto provinciales como nacionales, 
generados por el Instituto de Estudios de Automoción entre 
los años 2005 y 2016, ya que es la misma herramienta que 
utilizan un gran número de concesionarios para valorar 
sus resultados comerciales y llevar a cabo los análisis de 
mercado que resulten pertinentes. Para obtener los datos 
necesarios relativos a la década de los años 90 del siglo XX 
se han utilizado las estadísticas oficiales recogidas en los 
Anuarios Estadísticos Generales elaborados por la Dirección 
General de Tráfico entre los años 1990 y 1999, puesto que, 
siendo igual de precisos, pues proceden de las mismas fuen-
tes que los datos antes citados, resultan más sencillos de 
encontrar escaneados en los archivos de esta institución, 
ya que en esa época todavía no era habitual que fueran 
puestos a disposición de los ciudadanos de forma digital. 
La utilidad de esta documentación viene determinada por 
el hecho de que, por un lado, es el propio Instituto de Estu-
dios de Automoción el encargado de establecer las métricas 
de referencia del mercado español del automóvil y elabo-
rar los informes, análisis, estadísticas y herramientas de 
consultoría que se derivan a partir de dichas métricas y, 
por otro, la Dirección General de Tráfico tiene entre sus 
cometidos la obligación de poner a disposición del Instituto 
Nacional de Estadística para sus registros oficiales (y, por 
tanto, para todas aquellas personas que así lo deseen) los 
datos exactos de matriculaciones mensuales y anuales de 
todos los vehículos por tipo, marca, combustible y provin-
cia. Además, con el fin de complementar alguna cifra que 
no ha sido posible obtener por los cauces antes citados, 
también se han utilizado informes elaborados en similar 
línea por MSI Sistemas de Inteligencia de Mercado, consul-
toría integral de marketing automovilístico, especializada 
en facilitar información a las empresas del sector.
Para la obtención de los datos financieros y económicos 
de los dos concesionarios analizados en las dos épocas que 
abarca el estudio se ha utilizado la Base de Datos SABI (Sis-
tema de Análisis de Balances Ibéricos), que recoge infor-
mación de más de dos millones de empresas españolas, 
facilitando la realización de análisis detallados, estadísticos 
y comparativos de empresas, así como la obtención de los 
datos de los balances y cuentas de resultados depositados 
en los registros públicos por estas empresas desde el año 
1991.
Por otra parte, para la obtención de información fiable 
sobre los indicadores comerciales de concesionarios de 
automóviles correspondientes a los ejercicios económicos 
afectados por los dos periodos de crisis analizados se ha 
optado por utilizar los correspondientes a dos concesiones 
cuya salida de la crisis del año 2008 fue bastante diferente:
•	Por un lado se han utilizado los datos provenientes de la 
empresa que era concesionario de la marca Renault (pívot 
de la red comercial) en la denominada Placa León. Este 
establecimiento, desaparecido en los primeros meses de 
2011 como consecuencia de la crisis, era una concesión de 
tamaño mediano o grande en función de su dimensión, con 
unos ingresos de explotación, según datos aportados por 
Renault, que oscilaba en esa época entre los 27.739.611 
€ de 2005 y los 19.346.160 € de 2008. En la época corres-
pondiente a la crisis de 1993 su cifra de negocio se movió 
entre los 17.571.100 € de 1991 y los 12.287.050 € de 1995.
• Por otra parte, se emplean en este estudio los datos del 
concesionario de la marca Citroën correspondientes al 
mismo territorio que el anterior y de un tamaño similar, 
el cual, a pesar de sufrir las consecuencias de la crisis de 
2008, emergió de la misma como líder local de ventas y 
se mantuvo en buenas cifras comerciales hasta su proceso 
de fusión con la concesión local de la marca Peugeot en 
el año 2015, operación encuadrada dentro del proceso de 
reordenamiento de concesionarios que se ha producido en 
la última década con el fin de ganar tamaño para resul-
tar competitivos. Las cifras de ingresos de explotación de 
este establecimiento tuvieron un máximo de 24.643.034 
€ en 2007 y un mínimo de 16.689.226 € en 2008 y en la 
época en torno a la crisis de 1993 se movieron entre los 
12.902.070 € de 1997 y los 9.160.160 € de 1993.
Es necesario resaltar que ambos concesionarios se conside-
ran de tamaño medio-grande en función de la caracteriza-
ción por dimensión que se desprende de un informe emitido 
por la Federación de Asociaciones de Concesionarios de la 
Automoción (2013), que estimaba que la facturación media 
de un concesionario en España en la época presente está 
situada en torno a los 7,6 millones de euros anuales. Del 
mismo modo es reseñable que durante el periodo en el que 
tuvo lugar la crisis de 1993 el concesionario de Renault era 
líder local de ventas, con unas cuotas de mercado mucho 
más elevadas que las actuales, debido a que el entorno 
competitivo de entonces se caracterizaba por un número 
menor de marcas competidoras. Por el contrario, durante la 
época correspondiente a la crisis de 2008 el liderazgo claro 
en ventas y en penetración de mercado local lo mantenía 
el concesionario de Citroën, el cual además disfrutaba de 
cuotas de mercado más elevadas en alguno de los ejercicios 
del presente siglo que en los años 90 del siglo anterior.
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Una de las razones principales para optar por la utilización 
de los datos de estas empresas en concreto, como ya se ha 
apuntado, ha sido el hecho de que uno de los concesionarios 
desapareció a consecuencia de la asfixia financiera a la que 
les sometió la crisis económica de 2008, después de casi 80 
años de trayectoria empresarial, mientras que el otro salió 
de dicha crisis con un liderazgo en ventas y prácticamente 
sin despedir empleados, pasando de 51 empleados en 2005 
a 45 en 2011(SABI, 2017). Otro argumento a favor de la 
utilización de los datos de estas empresas es su situación 
geográfica, ya que el mercado leonés se ha caracterizado 
en el presente siglo por ser un área con una menor acti-
vidad económica con respecto al total nacional de lo que 
había sido con anterioridad, con una pérdida importante de 
tejido industrial y un descenso de población alarmante, la 
cual además está demográficamente más envejecida que la 
media nacional. Por ello, se estima que varios de los indica-
dores comerciales que de forma habitual se emplean en el 
sector de la distribución de automóviles en concesionarios 
de este tipo de territorios pudieran servir para anunciar 
de un modo evidente la llegada de una crisis económica 
con antelación a su efectiva conformación. A tal efecto se 
han analizado la evolución en los concesionarios objeto del 
presente estudio, durante 2005, 2006, 2007 y 2008 de los 
siguientes indicadores comerciales: entradas de clientes en 
exposición, número de pedidos realizados, automatricula-
ciones llevadas a cabo y volumen realizado en la concesión 
y la red comercial. Para el análisis correspondiente a los 
años 1992, 1993, 1994 y 1995 se han analizado las cifras 
de los indicadores de entradas de clientes en exposición 
y número de pedidos realizados, ya que en aquella época 
no se recogían los datos sobre el número de automatricu-
laciones (pues no era una práctica habitual entonces) ni se 
dividían los resultados entre concesión y red secundaria.
Además se ha llevado a cabo un análisis de los diversos 
ítems económico-financieros en ambos concesionarios y 
épocas con el fin de determinar si alguno de ellos pudiera 
haber sido determinante en las consecuencias finales que 
ambas crisis provocaron en las dos instituciones empresa-
riales. Las cifras y ratios consideradas en este sentido han 
sido los ingresos de explotación, los resultados ordinarios 
antes impuestos, los resultados financieros (gastos), el ratio 
de autonomía financiera, el porcentaje de apalancamiento 
y el porcentaje de margen de beneficio.
Se ha deseado también contrastar la posible influencia de 
la situación económica y demográfica de la región sobre 
los resultados comerciales, económicos y financieros de las 
empresas estudiadas. Para ello se ha analizado la evolución 
de las series temporales históricas aportadas por el Insti-
tuto Nacional de Estadística de tres parámetros, en ámbito 
nacional y provincial: el censo o padrón de población, la 
tasa de desempleo y el producto interior bruto a precios 
de mercado.
Por último, de forma previa, se ha realizado una revisión 
de referencias bibliográficas sobre el tema de estudio, para 
proveer de un marco conceptual a la investigación y consti-
tuir una base metodológica para que el análisis de los datos 
y los indicadores pueda ser llevado a cabo bajo las exigidas 
premisas de objetividad y neutralidad.
4. análisis de resultados: estudio comparado de 
indicadores comerciales en dos concesionarios 
de automóviles que operan en un territorio 
deprimido económicamente en el entorno 
temporal de las crisis de 1993 y 2008
Los objetivos del presente estudio son tres. Por un lado, 
tratar de demostrar que un análisis de la evolución de 
alguno de los indicadores comerciales utilizados habitual-
mente en los concesionarios de automóviles situados geo-
gráficamente en mercados económicamente menos activos 
que la media nacional puede ayudar a pronosticar la lle-
gada de una crisis económica de carácter más global. Por 
otra parte, se pretende verificar mediante el estudio de 
los indicadores financieros de los dos concesionarios objeto 
de estudio en las dos épocas de crisis económica analiza-
das cuáles han podido ser las razones que provocaron que 
una de las dos instituciones tuviese que cerrar sus puertas 
debido a su inviabilidad económica, mientras que la otra 
sobrevivió a esta situación. Además, se desea conocer el 
grado de influencia de diversos indicadores socioeconómi-
cos en el comportamiento de las cifras comerciales locales.
La principal razón para escoger dos empresas del sector 
situadas en ese territorio descansa en que es precisamente 
en los mercados de mayor debilidad económica en los que 
en periodos de crisis antes se va a contraer la actividad, 
aumentando el desempleo y bajando el consumo. En este 
sentido, parece evidente que la adquisición de un vehículo 
no es una compra frecuente por parte de la mayoría de 
los consumidores, que se tiende a retrasar aún en mayor 
medida en épocas de recesión. De hecho, la mayor parte 
de los vehículos que circulan por España tienen más de 10 
años, siendo su media de 11,5 años (Navas, 2015) y exis-
tiendo un 24% que tiene más de 15 años (MSI Sistemas de 
Inteligencia de Mercado, 2015).
4.1. evolución de los indicadores comerciales entre 
2005 y 2008
Los indicadores utilizados para el análisis de la gestión 
comercial de los concesionarios de vehículos en el presente 
estudio son los que siguen:
• Entradas en exposición: cifra anual de personas que entran 
en el establecimiento de forma física y contactan con un 
asesor comercial con el fin de interesarse en la adquisi-
ción de un vehículo y que se les elabore un presupuesto.
• Número de pedidos realizados: cifra anual de presupues-
tos elaborados que realmente se acaban transformado en 
una venta efectiva.
• Número de automatriculaciones: número de vehículos que 
la concesión adquiere y matricula a su propio nombre con 
el fin de conseguir llegar a los objetivos mensuales y anua-
les de ventas requeridos por la marca fabricante (cuando 
se ponen en venta como vehículo de ocasión son conocidos 
comercialmente como “Kilómetro Cero”).
• Volumen realizado en la concesión y la red comercial: 
cifras de ventas realizadas de forma directa en el propio 
concesionario por un lado y por la red comercial secunda-
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ria por otro (se trata de agentes comerciales situados en 
localidades pequeñas).
La evolución de los indicadores comerciales entre los ejer-
cicios económicos 2005 y 2008 en la empresa concesionaria 
de la marca Renault en el territorio denominado Placa León 
(ver cuadros 6 y 7) ya anticipaba en los ejercicios previos la 
gran caída que iba a sufrir en el año 2008, fecha de inicio 
de la crisis económica (42,38% menos de entradas en expo-
sición, descenso de un 36,86% de número de pedidos, dismi-
nución de las automatriculaciones en un 14,78% y un 42,35% 
menos de volumen total realizado).
Cuadro 6: Evolución indicadores comerciales Placa León 
Renault (2005-2008)
indicadores 
comerciales 2005 2006 2007 2008
Entradas en 
exposición 1.874 1.523 1.411 813
Pedidos 401 396 388 245
Automatriculaciones 214 139 115 98
Volumen realizado 
(concesionario + red) 1.266 1.039 1.020 588
Fuente: renault. Placa León (2005-2008)
Cuadro 7: Variaciones indicadores comerciales Placa León 
Renault (2005-2008)
indicadores 
comerciales
2005-
2006
2006-
2007
2007-
2008
Total 
2005-
2008
Entradas en 
exposición -18,73% -7,35% -42,38% -56,62%
Pedidos -1,25% -2,02% -36,86% -38,90%
Automatriculaciones -35,05% -17,27% -14,78% -54,21%
Volumen realizado 
(Concesionario + Red) -17,93% -1,83% -42,35% -53,55%
Fuente: Renault. Placa León (2005-2008)
Por su parte, la serie de indicadores comerciales entre los 
ejercicios económicos 2005 y 2008 en la empresa conce-
sionaria de la marca Citroën en el territorio de León (ver 
cuadros 8 y 9) muestra un comportamiento bastante simi-
lar, cayendo en los años previos a 2008 de una manera más 
suave hasta hacerlo abruptamente en el año 2008 (51,32% 
menos de entradas en exposición, descenso de un 37,43% 
de número de pedidos, disminución de las automatricula-
ciones en un 60,80% y un 51,99% menos de volumen total 
realizado).
Cuadro 8: Evolución indicadores comerciales Citroën Terri-
torio León (2005-2008)
indicadores 
comerciales 2005 2006 2007 2008
Entradas en 
exposición 2.050 1.785 1.654 998
Pedidos 545 502 498 341
Automatriculaciones 250 176 150 98
Volumen realizado 
(Concesionario + Red) 1.360 1.265 1.220 653
Fuente: Citroën. Territorio León (2005-2008)
Cuadro 9: Variaciones indicadores comerciales Citroën 
Territorio León (2005-2008)
indicadores 
comerciales
2005-
2006
2006-
2007
2007-
2008
Total 
2005-
2008
Entradas en 
exposición -12,93% -7,34% -39,66% -51,32%
Pedidos -7,89% -0,80% -31,53% -37,43%
Automatriculaciones -29,60% -14,77% -34,67% -60,80%
Volumen realizado 
(Concesionario + Red) -6,99% -3,56% -46,48% -51,99%
Fuente: Citroën. Territorio León (2005-2008)
El indicador que recoge la medición de las entradas en 
exposición, que revela una caída total de un 56,62% para 
Renault y de un 51,32% para Citroën en el periodo com-
prendido entre los años 2005 al 2008, desciende tam-
bién con fuerza en el año del inicio de la crisis (42,38%, 
39,66%), aunque ya mostraba importantes caídas en el año 
2006 (18,73%, 12,93%) y en el año 2007 (7,35%, 7,34%). Las 
menores visitas en los ejercicios 2006 y 2007 son indica-
tivo de una menor predisposición hacia la compra de este 
tipo de bienes por parte de los clientes potenciales de los 
mismos ya en esos años que precedían a la crisis. Como 
se puede observar en la Figura 3, el comportamiento de 
este indicador durante el periodo estudiado fue similar en 
ambos concesionarios.
Figura 3. Comparación evolución entradas exposición 
Renault vs. Citroën (2005-2008)
 
Fuente: Renault. Placa León (2005-2008), Citroën. Territorio León 
(2005-2008)
Existe otro indicador comercial, relacionado con este, 
denominado “efectividad de pedidos realizados sobre las 
entradas en exposición”, que mide el porcentaje de pedi-
dos que se llegan a concretar en venta efectiva sobre el 
total de entradas de clientes en el establecimiento, el cual 
iba aumentando lentamente a medida que disminuían las 
ventas en ambos concesionarios (ver cuadro 10).
Cuadro 10: Evolución indicador de efectividad de pedi-
dos realizados sobre las entradas en exposición Renault/ 
Citroën Territorio León (2005-2008)
Concesionario 2005 2006 2007 2008
variación 
2005-
2008
Renault 21,40% 26,00% 27,50% 30,14% 40,84%
Citroën 26,59% 28,12% 30,11% 34,17% 28,51%
Fuente: Renault. Placa León (2005-2008), Citroën. Territorio León 
(2005-2008)
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Las causas probables a la mejora sustancial de este indi-
cador a lo largo de los cuatro ejercicios considerados 
(un aumento de un 40,84% en Renault y de un 28,51% en 
Citroën) puede deberse, entre otras razones, a que los ase-
sores comerciales de los concesionarios mejoraran su prác-
tica laboral y la atención prestada al cliente, intentando 
cerrar un mayor número de ventas ante unas perspectivas 
comerciales que empeoraban progresivamente (se pasó de 
vender un vehículo a aproximadamente una de cada 5 per-
sonas que entraban en la exposición en 2005 a casi uno por 
cada 3 potenciales en 2008 en Renault y de uno de cada 4 
a uno de cada 3 en Citroën). También se puede interpretar 
que el público objetivo que accedía a la exposición ya lle-
gaba coyunturalmente filtrado, es decir, con más capacidad 
de consumo y probabilidad real de compra.
Por otra parte, el indicador que parece haber disfrutado 
de una mejor evolución en este periodo desde un punto 
de vista comercial es el utilizado para medir el número 
de pedidos efectivamente realizados, con descensos muy 
moderados en 2006 (1,25% en Renault y 7,89% en Citroën) 
y en 2007 (2,02% y 0,80%), antes de sufrir el desplome del 
año 2008 al iniciarse la crisis económica (36,86% y 31,53%) 
(ver Figura 4). Este indicador se mueve habitualmente en 
cifras similares a las propias ventas de vehículos a los clien-
tes finales (no recoge las automatriculaciones) y la impor-
tancia de la evolución de esta cifra descansa en el hecho 
de que registra la cartera de clientes efectivos que aún no 
han recibido su vehículo tras efectuar el correspondiente 
pedido.
Figura 4. Evolución número de pedidos Renault vs. Citroën 
(2005-2008)
 
Fuente: Renault. Placa León (2005-2008), Citroën. Territorio León 
(2005-2008)
Probablemente uno de los indicadores que advierte de una 
forma más explícita sobre el deterioro de las cifras comer-
ciales que iba sufriendo la concesión en los años previos 
a la crisis es el número de automatriculaciones efectua-
das por la empresa. Conviene tener en consideración que 
este tipo de práctica se lleva a cabo con el fin de conseguir 
el cumplimiento de los objetivos comerciales mensuales y 
anuales planteados de forma mensual por la marca fabri-
cante (lo cual es remunerado a los concesionarios de forma 
notable por parte de los fabricantes). Por ello, resulta 
bastante habitual que en cualquier periodo de bajada de 
ventas al cliente final esta cifra tienda a crecer, puesto que 
garantiza una parte esencial de la rentabilidad del negocio. 
Sin embargo, las dificultades para vender estos vehículos 
matriculados (como “Kilómetros Cero”), unidas a la asfi-
xia financiera causada por la adquisición a crédito de un 
número cada vez más elevado de unidades, provocaron una 
paulatina bajada de la cifra de automatriculaciones en los 
dos concesionarios (ver figura 5). Así, los descensos en 2006 
del 35,05% de automatriculaciones en Renault y del 29,60% 
en Citroën y en 2007 del 17,27% y el 14,77% respectiva-
mente parecen evidenciar problemas de liquidez por parte 
de los concesionarios para poder acometer a un número sig-
nificativo de estas adquisiciones. En el año 2008, las cifras 
de este indicador en los dos establecimientos también son 
de caída, aunque en diferente medida (14,78% en Renault 
y 34,67% en Citroën). A esta situación se unió la caída o 
la falta de crédito por parte de las instituciones financie-
ras (que impedían que se pudieran financiar este tipo de 
compras) y el incumplimiento de los objetivos comercia-
les (con la consiguiente falta de cobro de los bonus por 
volumen). Todo ello unido acabó evolucionando en muchos 
casos hacía impagos a proveedores y a empleados, y en los 
peores casos a la solicitud de Expedientes de Regulación de 
Empleo o incluso, como es el caso de uno de los concesiona-
rios objeto de estudio, a la propia extinción como empresa.
Figura 5. Evolución de automatriculaciones Renault vs. 
Citroën (2005-2008)
 
Fuente: Renault. Placa León (2005-2008), Citroën. Territorio León 
(2005-2008)
Por lo que respecta al indicador relativo al volumen de 
ventas realizado en la concesión y la red comercial, éste 
sufre un descenso total de un 53,55% en Renault y de un 
51,99% en Citroën en el periodo entre los años 2005 al 2008, 
y aunque cae de forma alarmante en el año del inicio de 
la crisis (42,35%, 46,48%), ya había tenido un declive más 
o menos significativo en el año 2006 (17,93%, 6,99%) y una 
caída moderada en el año 2007 (1,83%, 3,56%) (ver Figura 
6).
Figura 6. Evolución del volumen de ventas realizado Conce-
sionario + Red Secundaria Renault vs. Citroën (2005-2008)
 
Fuente: Renault. Placa León (2005-2008), Citroën. Territorio León 
(2005-2008)
El comportamiento de este indicador también parece ade-
lantar de una forma fehaciente la existencia de un dete-
rioro en la venta de vehículos en este territorio previo a 
la llegada de la crisis. Además, el desgaste de este índice 
habitualmente en estos años se debió en mayor medida a la 
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caída de ventas de las redes secundarias que al descenso de 
ventas de los propios concesionarios (p. e. según datos apor-
tados por Renault, en el año 2006 se produjo una caída del 
volumen realizado de ventas de las agencias de un 25,15%, 
mientras que sólo se produjo un descenso de un 10,16% en 
el volumen directo del concesionario). Este hecho confirma 
una de las hipótesis del este estudio, ya que cuanto más 
pequeño y menos activo económicamente es un mercado 
(como es el caso de los territorios donde operan las redes 
secundarias de los concesionarios principales) antes tiende 
a anticipar los rigores del empeoramiento de la economía y 
peores resultados comerciales obtiene.
Por otra parte, al analizar la evolución de las cifras de 
matriculaciones en el territorio en el que estaban asenta-
dos los establecimientos objeto de la presente investiga-
ción durante el periodo de tiempo analizado, también se 
puede comprobar que en dicho territorio el deterioro de las 
ventas previo a la crisis de 2008 ya mostraba signos inequí-
vocos de esta estaba próxima a llegar con toda su severi-
dad (ver cuadros 11 y 12). Los datos de matriculaciones de 
vehículos particulares (turismo + todo terreno vendidos a 
clientes que no son empresa) y de vehículos industriales 
(denominados VU en el sector, principalmente pequeñas 
furgonetas para uso empresarial) correspondientes a las 
siete primeras empresas distribuidoras que operaban en el 
territorio estudiado (Citroën, Renault, Peugeot, Seat, Ford, 
Opel y Volkswagen), las cuales aglutinaban más del 50% del 
total de las mismas en el periodo comprendido entre 2005 
y 2008, aportan, según datos del Instituto de Estudios de 
Automoción (2005-2008), un dato muy revelador, como es 
que el declive de las matriculaciones y ventas fue bastante 
mayor en las dos primeras marcas en número de unidades 
comercializadas (53,20% en Renault y 51,76% en Citroën). 
Las concesiones con mayores cuotas de mercado son las 
que sufren caídas de ventas en términos proporcionales 
más profundas, por encima de la media del sector (tan solo 
Opel, con un 40,26% de caída se sale de esta tendencia). 
Lógicamente, las marcas con mayor penetración, al ser las 
más demandadas por parte de un potencial comprador de 
poder adquisitivo medio, también son las que más sufren las 
caídas de ventas en épocas de crisis (en el territorio estu-
diado, sólo BMW, con un público objetivo de mayor renta, 
tuvo incrementos anuales de ventas en 2007 y en 2008).
Cuadro 11: Matriculaciones totales por marcas (VP + VU) León 
(2005-2008)
Marcas 2005 2006 2007 2008
Renault 1.233 1.035 954 577
Citroën 1.366 1.269 1.227 659
Peugeot 960 909 881 628
Seat 806 753 744 518
Ford 723 780 758 489
Opel 549 613 579 328
Volkswagen 686 692 700 540
Mercado total 10.094 9.712 9.808 6.546
Fuente: instituto de estudios de automoción (2005-2008)
Cuadro 12: Variación anual de las matriculaciones totales por 
marcas (VP + VU) en el territorio de León (2005-2008)
Marcas
2005- 
2006
2006- 
2007
2007- 
2008
Total 
2005- 
2008
Renault -16,06% -7,83% -39,52% -53,20%
Citroën -7,10% -3,31% -46,29% -51,76%
Peugeot -5,31% -3,08% -28,72% -34,58%
Seat -6,58% -1,20% -30,38% -35,73%
Ford 7,88% -2,82% -35,49% -32,37%
Opel 11,66% -5,55% -43,35% -40,26%
Volkswagen 0,87% 1,16% -22,86% -21,28%
Mercado total -3,78% 0,99% -33,26% -35,15%
Fuente: Instituto de Estudios de Automoción (2005-2008)
La venta de vehículos industriales o comerciales (VU) 
matriculados en el territorio (principalmente furgonetas de 
tamaño pequeño y mediano) por parte de las cuatro princi-
pales marcas comercializadoras en este segmento también 
apuntaban caídas más o menos significativas de las ventas 
de este tipo de vehículos anteriores al año de la crisis (p. e. 
Renault sufrió una bajada de ventas de vehículos comercia-
les de un 3,98% en 2006 y de un 20,21% en 2007, Citroën de 
un 5,58% y Peugeot de un 5,83% en 2006 y Volkswagen de un 
9,49% en 2007) (ver cuadros 13 y 14).
Cuadro 13: Matriculaciones de vehículos industriales (VU) Placa 
León (2005-2008)
Marcas 2005 2006 2007 2008
Renault 201 193 154 104
Citroën 269 254 287 139
Peugeot 120 113 127 77
Volkswagen 112 137 124 59
Fuente: Instituto de Estudios de Automoción (2005-2008)
Cuadro 14: Variación anual de las matriculaciones de 
vehículos industriales (VU) en el territorio de la Placa León 
(2005-2008)
Marcas
2005- 
2006
2006- 
2007
2007- 
2008
Total 2005- 
2008
Renault -3,98% -20,21% -32,47% -48,26%
Citroën -5,58% 12,99% -51,57% -48,33%
Peugeot -5,83% 12,39% -39,37% -35,83%
Volkswagen 22,32% -9,49% -52,42% -47,32%
Fuente: Instituto de Estudios de Automoción (2005-2008)
El descenso total de ventas de este segmento de vehículos 
comerciales en el periodo comprendido entre 2005 y 2008 
en el territorio en el que operaban los dos concesionarios 
analizados fue de un 63,60%, muy superior al 35,15% de 
descenso global de matriculaciones del total de vehículos 
(VP +VU). La importancia de estas caídas para la presente 
investigación se debe principalmente a que este tipo de 
vehículos son utilizados para labores profesionales, empre-
sariales o industriales, por lo que en épocas de descenso 
de la actividad económica, caída del empleo y cierre de 
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negocios, sus ventas sufren un retroceso mucho mayor que 
la del vehículo vendido a clientes particulares.
En definitiva, la evolución de las cifras de matriculaciones 
de este tipo de vehículos en este periodo avala también 
la tesis de que un análisis adecuado de este tipo de indi-
cadores en territorios degradados económicamente puede 
ayudar a predecir el acaecimiento en un futuro próximo de 
una crisis a nivel de la totalidad del territorio. 
4.2. evolución de los indicadores comerciales entre 
1990 y 1995
La medición de la evolución de los indicadores comercia-
les entre los ejercicios económicos de 1990 a 1995, época 
en la que se fraguó la crisis de 1993, resulta bastante más 
compleja que la que se realiza en la época actual debido 
principalmente a tres razones:
• En los primeros años 90 del siglo XX todavía no estaba 
funcionando a pleno rendimiento la sociedad de la infor-
mación y muchos de los datos que hoy se recogen con nor-
malidad entonces o no se recogían o no se archivaban digi-
talmente. Además, las propias multinacionales del sector 
del automóvil tampoco concedían la misma importancia 
a la recogida de datos (fuera de las ventas en términos 
absolutos o los coeficientes de penetración de los merca-
dos) que hoy en día se les da.
• Los concesionarios no usaban en aquel periodo los mismos 
indicadores comerciales que en la actualidad, ya que, por 
un lado, no era habitual recoger datos sobre el número 
de automatriculaciones (prácticamente testimonial en 
un periodo en el que vehículo de ocasión tenía un mer-
cado muy reducido) y, por otro, los datos se recopilaban 
en bruto, sin diferenciar entre concesión y red secundaria. 
Esto hace que la comparación de estos indicadores no sea 
totalmente homogénea entre épocas diferentes (sí que lo 
es entre concesionarios en el mismo periodo). A pesar de 
ello, los datos recogidos aportan resultados interesantes de 
analizar. Para una mejor comparación entre épocas se han 
añadido a las tablas de datos las matriculaciones recogidas 
en sus anuarios para el territorio en cuestión por la Direc-
ción General de Tráfico. En este sentido, los datos entre 
pedidos y matriculaciones anuales son mucho más pare-
cidos entre sí que en épocas posteriores. Esta circunstan-
cia se produce principalmente debido al gran periodo de 
espera que existía entonces entre el pedido de un vehículo 
y la entrega del mismo al cliente, debido a que los stocks 
eran mucho más pequeños que los actuales, por lo que los 
pedidos quedaban contabilizados en los registros de los 
concesionarios durante periodos más largos. 
Teniendo en cuenta que la denominada Crisis de 1993 se 
manifestó sobre todo entre los años 1993 y 1996 y que no se 
trataba de un periodo recesivo de la misma naturaleza que 
la crisis de 2008 (ya que esta última ha sido más profunda 
en cuanto a sus consecuencias y duración), del análisis de 
los indicadores comerciales de los dos concesionarios en 
esa época se puede inferir que, al igual que en la crisis 
de 2008, en los años precedentes a la crisis de 1993 ya se 
anticipaba un deterioro de los mismos, previo a la caída de 
ventas que se produjo sobre todo en los ejercicios de 1993 
y 1995 (a diferencia de la mayor parte de los concesionarios 
locales, el de Renault no sufrió un descenso de matricula-
ciones en 1991). En concreto, en la concesión de la marca 
Renault en el territorio de León (ver cuadros 15 y 16), entre 
1990 y 1992 ya existieron deterioros en los indicadores que 
anticipaban las mayores caídas de los ejercicios de 1993 y 
1995, con un breve repunte en 1994. Al final del año 1995 
el desgaste de los indicadores con respecto a 1990 se tra-
ducía en un 41,82% menos de entradas en exposición, un 
descenso de un 25,62% de número de pedidos y un 29,66% 
menos de matriculaciones y, por lo tanto, ventas).
Cuadro 15: Evolución indicadores comerciales Renault 
León (Concesión + Red) (1990-1995)
indicadores 
comerciales 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Entradas en 
exposiciones 1.549 1.354 1.245 995 1.158 901
Pedidos 1.042 1.012 901 856 899 775
Matriculaciones 
(DGT) 1.084 1.122 1.174 829 1.067 762
Fuente: Renault. Concesionario León (1990-1995), Dirección 
General de Tráfico (2017)
Cuadro 16: Variaciones indicadores comerciales Renault 
León (Concesión + Red) (1990-1995)
Indicadores 
comerciales
1990- 
1991
1991- 
1992
1992- 
1993
1993- 
1994
1994-
1995
Total 
1990-
1995
Entradas en 
exposiciones -195 -109 -250 163 -257 -648
Pedidos -30 -111 -45 43 -124 -267
Matriculaciones 
(DGT) 38 52 -344 237 -304 -322
Fuente: Renault. Concesionario León (1990-1995), Dirección 
General de Tráfico (2017)
Por su lado, el comportamiento de los indicadores comer-
ciales entre los ejercicios económicos 1990 y 1995 en la 
empresa concesionaria de la marca Citroën en el territorio 
de León (ver cuadros 17 y 18) fue también, al igual que en 
el periodo estudiado en el anterior epígrafe de este artí-
culo, bastante similar, incluida la pequeña recuperación 
del año 1994, aunque con resultados levemente mejores 
que su rival, arrojando en el año 1995 un 33,90% menos de 
entradas en exposición, una caída de un 13,08% de número 
de pedidos y una disminución de las matriculaciones de un 
15,10% con respecto a las cifras de 1990. El mejor com-
portamiento de los indicadores de Citroën en este periodo 
puede deberse a que en aquella época era una marca que 
vendía muchas menos unidades que Renault y además sus 
vehículos tenían un precio medio más bajo (por lo que 
sus ventas también se vieron menos afectadas). De todos 
modos, es reseñable que, a diferencia del caso de Renault, 
en Citroën sí que se produjo un descenso de matriculacio-
nes previo a la crisis, de un 6,17% en 1991, muy similar a la 
media de la provincia (6,83% de caída en ese año).
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Cuadro 17: Evolución indicadores comerciales Citroën León 
(Concesión + Red) (1990-1995)
indicadores 
comerciales 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Entradas en 
exposiciones 885 717 698 564 689 585
Pedidos 558 532 512 497 602 485
Matriculaciones 
(DGT) 535 502 746 536 654 454
Fuente: Citroën. Territorio León (1990-1995), Dirección General 
de Tráfico (2017)
Cuadro 18: Variaciones indicadores comerciales Citroën 
León (Concesión + Red) (1990-1995)
indicadores 
comerciales
1990-
1991
1991-
1992
1992-
1993
1993-
1994
1994-
1995
Total 
1990-
1995
Entradas en 
exposiciones -168 -19 -134 124 -104 -300
Pedidos -26 -20 -15 105 -117 -73
Matriculaciones 
(DGT) -33 244 -210 118 -200 -81
Fuente: Citroën. Territorio León (1990-1995), Dirección General 
de Tráfico (2017)
Por su parte, del análisis del comportamiento del indica-
dor relativo a la efectividad de pedidos realizados sobre las 
entradas en exposición (ver cuadro 19), se pueden despren-
der un par de apuntes interesantes:
• Este indicador iba aumentando lentamente a medida que 
disminuían las ventas en ambos concesionarios, ofre-
ciendo sus cifras más altas entre los años 1993 y 1995, 
justo los que se corresponden con las menores ventas, con 
una mejora del indicador de 1995 con respecto a 1990 de 
un 27,83% en Renault y un 31,50% en Citroën. Por ello, se 
puede deducir que también en este periodo los compo-
nentes de la fuerza comercial de los dos establecimientos 
mejoraron sus prácticas profesionales con el fin de con-
cretar el mayor número de ventas posible y que el flujo de 
clientes ya había limitado las cifras de los poco propensos 
o poco dotados de presupuesto para la compra.
• Los datos de este indicador en estos años son mucho mejo-
res que en el otro periodo analizado. En este sentido, es 
necesario resaltar que el número de competidores de ver-
dadero peso en los años 90 era mucho más pequeño que 
el actual (por eso las principales marcas generalistas de 
esa época tenían cuotas de mercado más grandes) y que el 
grado de concentración del sector era mucho mayor, por lo 
que los clientes visitaban muchos menos establecimientos 
antes de cerrar un pedido. A este respecto, baste recordar 
que era comentario habitual entre asesores comerciales 
del sector, a modo de chanza, que en aquella época “los 
coches no se vendían, se despachaban”.
Cuadro 19: Evolución indicador de efectividad de pedi-
dos realizados sobre las entradas en exposición Renault/ 
Citroën Territorio León (1990-1995)
Conces. 1990 1991 1992 1993 1994 1995
ToTal 
1990-
1995
Renault 67,29% 74,74% 72,37% 86,03% 77,63% 86,02% 27,83%
Citroën 63,05% 74,24% 73,35% 88,07% 87,43% 82,91% 31,50%
Fuente: Renault. Concesionario León (1990-1995), Citroën. 
Territorio León (1990-1995)
El comportamiento del indicador que recoge las entra-
das en exposición muestra una caída importante el año 
de comienzo de la crisis (20,08% en Renault y 19,15% en 
Citroën en 1993), pero, como sugiere una de las hipótesis 
de esta investigación, también revela caídas de mayor o 
menor importancia en los años previos a la misma, 12,56% 
y 19,03% en 1991 y 8,05% y 2,60% en 1992. En el ejercicio 
1995 sufre otra brusca caída (22,19% y 15,04%) tras un alza 
similar en 1994.
El indicador utilizado para medir el número de pedidos 
efectivamente realizados, al igual que en la crisis de 2008, 
es el que mejor evolución mostró en su momento, con des-
censos la mayor parte bastante moderados en 1991 (2,88% 
en Renault y 4,66% en Citroën), en 1992 (10,97% y 3,66%) y 
en el propio año de comienzo de la crisis (4,99% y 2,93%), 
antes de sufrir el gran desplome en el año 1995 (13,79% y 
19,74%), habiendo disfrutado de un repunte en 1994.
La recuperación de 1994, que se puede constatar sobre 
todo en el número de matriculaciones (crecieron un 28,62% 
en Renault y un 22,01% en Citroën), situada entre dos ejer-
cicios de duros descensos en el nivel de ventas, 29,34% y 
28,12% en 1993 y 28,53% y 30,59% en 1995, es un indica-
tivo bastante evidente de que la crisis de 1993 no tuvo los 
mismos efectos perniciosos tan arraigados en el tiempo 
para la economía, el empleo y el consumo como la crisis de 
2008. Parece claro que el comportamiento de estos indica-
dores da testimonio de que, en todo caso, fue menos pro-
funda y duró menos años.
Por otro lado, del análisis de la evolución del número de 
matriculaciones en esos años se deduce una diferencia sus-
tancial en su comportamiento con respecto a la crisis de 
2008, ya que estas sólo sufren descensos importantes una 
vez que la crisis había comenzado, en 1993 y 1995 (la caída 
experimentada en 1991 es mucho más moderada). La razón 
de esta diferencia hay que buscarla en la propia natura-
leza de las circunstancias peculiares en que se producían 
las compraventas de vehículos nuevos en aquella época, 
marcadas, por una parte, por periodos de espera de muchos 
meses entre el pedido y la entrega efectiva y, por otra, por 
una mayor concentración del sector, que hacía que conce-
sionarios de un número más pequeño de marcas que en 2008 
tuvieran mucha mayor cuota de mercado. Baste recordar, 
en este sentido, según datos extraídos del Anuario Estadís-
tico General de 1990 (Dirección General de Tráfico, 2017), 
que las cuatro primeras marcas en ventas de vehículos 
turismos copaban el 53,58% del mercado y que las siete pri-
meras se repartían el 78,60% del mercado (ver cuadro 20). 
Quince años después, en 2008, ya era necesario sumar las 
ventas de seis fabricantes de vehículos para poder superar 
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el 50% del mercado total (en concreto 53,02%), reuniendo 
las ocho primeras marcas el 59,44% de cuota de mercado.
Cuadro 20: Matriculaciones nacionales de vehículos turis-
mos (1993)
Marcas
vehículos 
matriculados
Cuota de 
mercado
grado de 
concentración
renault 122.810 15,84% 15,84%
Ford 108.786 14,03% 29,87%
opel 104.852 13,52% 43,39%
seat 79.060 10,20% 53,58%
Peugeot 77.957 10,05% 63,64%
Citroën 74.710 9,63% 73,27%
volkswagen 41.344 5,33% 78,60%
resto 165.942 21,40% 100,00%
Total mercado 775.461 100%
Fuente: Dirección General de Tráfico (2017)
4.3. análisis comparativo de los indicadores 
financieros	de	los	dos	concesionarios	en	las	dos	
épocas de crisis analizadas
En el presente epígrafe se pretende analizar de diversos 
indicadores financieros en los dos concesionarios objeto 
de esta investigación durante los dos periodos de tiempo 
correspondientes al entorno de las crisis económicas de 
1993 y 2008, con el fin de constatar si existió una causa de 
este origen que pudiera haber provocado la quiebra y desa-
parición del concesionario de Renault en el segundo de los 
periodos en comparación con el primero de ellos y con los 
datos correspondientes al concesionario de Citroën.
Para ello se van a utilizar principalmente los datos obteni-
dos sobre estas empresas en la Base SABI (2017), así como 
información puntual obtenida a través de la documentación 
emitida en cada época por los propios concesionarios. Las 
variables analizadas son las siguientes:
• Ingresos de explotación: parte de los ingresos que obtiene 
una empresa que están relacionados con su actividad eco-
nómica habitual (es decir, la propia de su objeto social).
• Resultados ordinarios antes impuestos: beneficios genera-
dos por las operaciones habituales de la sociedad (señala-
das en su objeto social), antes de deducir impuestos.
• Resultado financiero (Gastos): coste anual derivado de 
la financiación con recursos ajenos. Su cuantía está con-
formada por los intereses y remuneraciones que deben 
pagarse los prestadores de los fondos.
• Ratio de autonomía financiera: mide la capacidad de una 
empresa para financiarse. Es la relación entre el patrimo-
nio de una empresa y su deuda. Cuanto mayor sea este 
ratio mayor será la autonomía financiera de la empresa 
(no se puede afirmar que exista de forma general una cifra 
idónea para este ratio, ya que dependerá de otras varia-
bles como el tipo de sector, el contexto económico o el 
ciclo de producción en el que se encuentra la empresa).
• Porcentaje de apalancamiento: mide el nivel del total de 
pasivos de la empresa en comparación con el patrimonio.
• Margen de beneficio: en porcentaje indica la rentabilidad 
de las ventas (actividad ordinaria de la empresa).
La evolución de los indicadores financieros entre los ejer-
cicios económicos 2005 y 2010 en la empresa concesionaria 
de la marca Renault en el territorio denominado Placa León 
(ver cuadros 21 y 22) revela los siguientes resultados:
• Se producen unas caídas bastante profundas de los ingre-
sos de explotación en los años 2008 (30,86%) y 2010 
(20,67%) con un descenso acumulado de los ingresos anua-
les de un 43,92% en el periodo 2005-2010.
• Los resultados ordinarios antes de impuestos van empeo-
rando progresivamente hasta convertirse en negativos en 
el año 2009, con un deterioro global del 127,09% en el 
periodo analizado.
• Los costes financieros son elevados durante todo el periodo 
(probablemente debido a la gran cantidad de adquisicio-
nes de vehículos a crédito que se tenían que hacer, con el 
fin de cumplir los objetivos comerciales de volumen, ante 
la caída de las ventas), resultando al final del mismo un 
61,23% más elevados que en 2005.
• Los ratios de autonomía financiera son, en todos los ejer-
cicios, bastante bajos; los de apalancamiento, muy eleva-
dos. Ello evidencia una dependencia del capital externo 
en todo el periodo por encima de lo razonable. Además, 
el ratio de autonomía financiera empeora un 22,18% y el 
de apalancamiento un 35,58% en el periodo examinado.
• El margen de beneficio va decayendo progresivamente 
desde un excelente 4,91% hasta cifras negativas a partir 
de 2009, con un deterioro total de 105,91%.
Por su parte, la realización de este mismo análisis para la 
empresa concesionaria de la marca Citroën en el mismo 
territorio geográfico (ver cuadros 23 y 24), al compararlo 
Cuadro 21: Indicadores financieros Concesionario Renault León (2005-2010)
variables 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Ingresos de explotación 27.739.611 27.049.047 27.980.413 19.346.160 19.609.865 15.555.760
Resultados antes Impuestos 167.137 165.435 158.324 19.221 -581.238 -45.281
Resultado financiero -114.436 -160.660 -152.616 -257.098 -187.032 -184.507
Autonomía financiera 2,39 2,72 3,12 4,96 2,19 1,86
Apalancamiento 188,78% 220,40% 245,36% 286,21% 373,07% 255,95%
Margen de beneficio (%) 4,91% 1,25% 0,31% 0,10% -2,96% -0,29%
Fuente: Sistema de Análisis de Balances Ibéricos, SABI (2017)
Indicadores comerciales de automoción predictores de crisis económicas: estudio comparativo de doble entrada 167 
con la concesión de Renault, desvela una serie de razones 
determinantes por las cuales durante el periodo de crisis 
económica el concesionario de Citroën sobrevivió y el de 
Renault acabó quebrando y desapareciendo a los pocos 
años. Entre estas causas destacan las siguientes:
• La caída de los ingresos de explotación en el periodo 
2005-2010 es bastante menor (19,73%).
• Los resultados ordinarios antes de impuestos, salvo el del 
año 2008, son siempre positivos y su deterioro global es 
bastante más pequeño (34,32%).
• Los costes financieros, a pesar de tener un mayor volumen 
de ventas que el concesionario de Renault, son de aproxi-
madamente la mitad en el conjunto del periodo analizado 
(557.748 euros en Citroën frente al 1.056.350 euros en 
Renault), síntoma evidente de que la financiación de su 
stock de vehículos necesita menor aportación de capital 
a crédito (o su stock era menor, o tenía mayor rotación o 
ambas razones a la vez).
• Presenta unos ratios de autonomía financiera bastante 
altos y unos ratios de apalancamiento mucho más peque-
ños. Incluso en el ejercicio 2006 este ratio es casi nulo 
(0,21%), lo cual unido al aumento de más de 4,5 veces del 
ratio de autonomía financiera hace pensar en una inyec-
ción de capital propio en ese ejercicio.
• El margen de beneficio es positivo en todos los ejercicios, 
salvo en el año de comienzo de la crisis y su deterioro al 
final del periodo es mucho más pequeño (18,18%).
El examen comparativo de la evolución de los indicadores 
financieros de los dos concesionarios en el periodo 2008-
2010 descubre un deterioro mucho mayor de los resul-
tados financiero-económicos y de las condiciones de la 
financiación del concesionario de Renault con respecto al 
de Citroën, cuyos ratios permitían una mayor flexibilidad 
económica al afrontar el periodo de crisis. 
Una vez comparados los indicadores entre concesionarios 
en la misma época, el estudio demanda la comparación 
en el tiempo con el anterior periodo de crisis, que sí fue 
superado por el concesionario de Renault. Del análisis com-
parativo de los indicadores financieros en la concesión de 
Renault de León durante el periodo 1992-1997 (lamenta-
blemente no se pudieron obtener datos de anteriores ejer-
cicios, al ser 1992 el primer año que se recoge en la base 
de datos SABI) (ver cuadros 25 y 26), se puede inferir que:
Cuadro 22: Variaciones indicadores financieros Concesionario Renault León (2005-2010)
variables 2005-2006 2006-2007 2007-2008 2008-2009 2009-2010 Total 2005-2010
Ingresos de explotación -690.564 931.366 -8.634.253 263.705 -4.054.105 -12.183.851
Resultados antes Impuestos -1.702 -7.111 -139.103 -600.459 535.957 -212.418
Resultado financiero -46.224 8.044 -104.482 70.066 2.525 -70.071
Autonomía financiera 0,33 0,41 1,84 -2,77 -0,33 -0,53
Apalancamiento 16,75% 11,32% 16,65% 30,35% -31,39% 35,58%
Margen de beneficio (%) -3,66% -0,94% -0,21% -3,06% 2,67% -5,20%
Fuente: Sistema de Análisis de Balances Ibéricos, SABI (2017)
Cuadro 23: Indicadores financieros Concesionario Citroën Territorio León (2005-2010)
variables 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Ingresos de explotación 22.574.971 23.334.023 24.643.034 16.689.226 19.430.754 18.120.173
Resultados antes Impuestos 446.947 404.025 340.276 -50.307 321.113 293.545
Resultado financiero -82.349 -84.248 -92.422 -162.501 -66.645 -69.583
Autonomía financiera 100,66 466,36 18,84 21,80 42,90 88,95
Apalancamiento 221,27% 0,21% 167,07% 157,62% 146,59% 101,12%
Margen de beneficio (%) 1,98% 1,73% 1,38% -0,30% 1,65% 1,62%
Fuente: Sistema de Análisis de Balances Ibéricos, SABI (2017)
Cuadro 24: Variaciones indicadores financieros Concesionario Citroën Territorio León (2005-2010)
variables 2005-2006 2006-2007 2007-2008 2008-2009 2009-2010 Total 2005-2010
Ingresos de explotación 759.052 1.309.011 -7.953.808 2.741.528 -1.310.581 -4.454.798
Resultados antes Impuestos -42.922 -63.749 -390.583 371.420 -27.568 -153.402
Resultado financiero -1.899 -8.174 -70.079 95.856 -2.939 12.766
Autonomía financiera 365,71 -447,52 2,96 21,10 46,05 -11,71
Apalancamiento -99,91% 79457,14% -5,66% -7,00% -31,02% -54,30%
Margen de beneficio (%) -0,25% -0,35% -1,68% 1,95% -0,03% -0,36%
Fuente: Sistema de Análisis de Balances Ibéricos, SABI (2017)
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• Se producen descensos mucho más leves de los ingresos 
de explotación, dándose además sólo en los ejercicios 
1993 y 1995, acompañados a modo de dientes de sierra 
de incrementos más o menos similares en el resto de los 
años. La caída de ingresos acumulada al final del periodo 
1992-1997 fue de un 10,56% (frente al 43,92% del periodo 
2005-2010).
• Los resultados ordinarios antes de impuestos solamente 
son negativos los dos años más duros de la crisis en el 
sector, 1993 y 1995.
• Los costes financieros son más bajos en porcentaje sobre 
el volumen de negocio que en el periodo 2005-2010, 
aunque siguen mostrando cifras elevadas en alguno de los 
ejercicios, señal inequívoca de hubo que inyectar capital 
a crédito para financiar el negocio.
• Los ratios de autonomía financiera son también bastante 
bajos, al igual que en el periodo 2005-2010, pero los de 
apalancamiento son entre 3 y 8,5 veces más pequeños que 
en dicho periodo. 
• El margen de beneficio, aunque pequeño en casi todos los 
ejercicios, sólo es negativo en los ejercicios 1993 y 1995, 
recuperando después la senda positiva, situándose en cifras 
cercanas al 1,50% en los años 1998 y 1999, más de un 50% 
por encima de la cifra de 1992, el año anterior a la crisis.
Una vez realizadas las dos pruebas comparativas en espa-
cio y tiempo, parece evidenciarse que, por encima de 
cualquier otra causa, desde una perspectiva financiera, el 
deterioro económico y posterior quiebra y liquidación de 
la empresa concesionaria de Renault en León durante el 
periodo de crisis que comenzó en 2008 se debió principal-
mente a la excesiva dependencia del capital externo y a 
su elevado endeudamiento, que provocó que, por un lado, 
fuese extremadamente complicado devolver los créditos 
concedidos en los años anteriores a la crisis, y, por otro, no 
tuviera acceso a nuevos créditos que le permitieran conti-
nuar financiando las adquisiciones necesarias para dar con-
tinuidad al negocio.
4.4.	Influencia	de	la	evolución	de	variables	
socioeconómicas en el comportamiento de las cifras 
comerciales a nivel local
Uno de los objetivos del presente estudio es averiguar el 
grado de influencia que la evolución de diversos indicadores 
socioeconómicos haya podido tener en el comportamiento 
de las cifras de ventas del sector de automoción en ámbito 
local, más allá de los demás condicionantes comerciales, 
económicos y financieros analizados en los anteriores apar-
tados. Para ello, valiéndose de los datos aportados por el 
Instituto Nacional de Estadística (2017), se ha realizado un 
análisis, tanto nacional como provincial, de las series tem-
porales históricas de los siguientes parámetros:
• Censo o padrón de población: cifra de población (nacio-
nal, provincial y municipal) que publica cada año con 
referencia a 1 de enero la Revisión del Padrón Municipal. 
Las series comienzan en el año 1996, punto de arranque 
del actual sistema de gestión del padrón, y se renuevan 
cada año (con la excepción de 1997, ejercicio en el que 
no hubo padrón). Antes de 1996 el INE obtenía los datos de 
esta variable de los Registros de Poblaciones de Derecho.
• Tasa de desempleo: mide el índice de desocupación en 
relación a la población activa (porcentaje de la población 
que, en edad, condiciones y disposición de trabajar, está 
en situación de desempleo).
• Producto Interior Bruto a precios de mercado: valor mone-
tario de la producción de bienes y servicios finales de un 
país (o una región) durante un período determinado de 
tiempo (normalmente un año). La valoración a precios de 
mercado se realiza incluyendo los impuestos indirectos y 
las subvenciones a la explotación.
Cuadro 25: Indicadores financieros Concesionario Renault León (1992-1997)
variables 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Ingresos de explotación 17.482.150 12.401.280 15.439.280 12.287.050 13.645.600 15.636.000
Resultados antes Impuestos 151.640 -140.140 21.190 -145.680 21.110 13.430
Resultado financiero -12.890 -107.350 -36.940 -133.110 -147.680 -60.490
Autonomía financiera 1,54 1,52 1,86 3,04 1,16 1,26
Apalancamiento 64,87% 65,81% 53,82% 32,91% 85,84% 79,22%
Margen de beneficio (%) 0,87% -1,13% 0,14% -1,19% 0,15% 0,09%
Fuente: Sistema de Análisis de Balances Ibéricos, SABI (2017)
Cuadro 26: Variaciones indicadores financieros Concesionario Renault León (1992-1997)
variables 1992-1993 1993-1994 1994-1995 1995-1996 1996-1997 Total 1992-1997
Ingresos de explotación -5.080.870 3.038.000 -3.152.230 1.358.550 1.990.400 -1.846.150
Resultados antes Impuestos -291.780 161.330 -166.870 166.790 -7.680 -138.210
Resultado financiero -94.460 70.410 -96.170 -14.570 87.190 -47.600
Autonomía financiera -0,02 0,34 1,18 -1,87 0,10 -0,28
Apalancamiento 1,45% -18,22% -38,85% 160,83% -7,71% 22,12%
Margen de beneficio (%) -229,89% -112,39% -950,00% -112,61% -40,00% -89,66%
Fuente: Sistema de Análisis de Balances Ibéricos, SABI (2017)
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El análisis de la primera de las variables socioeconómicas 
seleccionadas, la evolución del censo poblacional, aporta 
un dato muy revelador para las conclusiones de la inves-
tigación. Así, es posible constatar como a medida que la 
población nacional va creciendo, la población en el territo-
rio leonés disminuye a un ritmo creciente (ver cuadro 27). 
Es este uno de los más evidentes indicativos de empobreci-
miento económico de un territorio, pues muestra una emi-
gración de su población hacía otros territorios del país o del 
extranjero, probablemente más prósperos. Mientras España 
incrementaba su población en un 16,72% en el periodo 1990-
2016, León perdía un 11,66%. Conviene resaltar que antes 
de que diera comienzo la segunda de las crisis económicas 
aquí analizadas, en el año 2005 León ya había perdido el 
7,50% de su población con respecto a 1990. Es esta una de 
las razones por las cuales los deterioros económicos causa-
dos por la crisis de 2008 eran aún más perniciosos en este 
tipo de territorios, ya que, a los descensos de producción y 
consumo derivados de la ocurrencia de la propia crisis eco-
nómica, había que sumar los originados por el progresivo 
descenso poblacional.
Cuadro 27: Evolución Padrón de Población (1990-2016)
año Total nacional león
variación 
nacional 
(base 1990)
variación 
león  
(base 1990)
1990 39.887.140 536.118
1995 40.460.055 532.706 1,44% -0,64%
2000 40.499.791 502.155 1,54% -6,33%
2005 44.108.530 495.902 10,58% -7,50%
2010 47.021.031 499.284 17,89% -6,87%
2015 46.624.382 479.395 16,89% -10,58%
2016 46.557.008 473.604 16,72% -11,66%
Fuente: Instituto Nacional de Estadística (2017)
Del examen comparativo de la evolución de la tasas de des-
empleo en la última década en ámbito nacional y en León 
se desprende que no hay una diferencia sustancial entre 
unas y otras, aunque la tasa de desempleo en León, con la 
excepción del año 2016 en la que es una cifra similar, siem-
pre es menor que la tasa nacional (ver cuadro 28). De este 
comportamiento, considerando además que la pérdida de 
población ha sido importante (un 4,78% en ese periodo), se 
puede inferir que la población del territorio leonés tiende 
al envejecimiento con mayor velocidad que la nacional. Ese 
aparente mejor comportamiento del nivel de desempleo en 
la provincia leonesa simplemente esconde la existencia de 
un descenso paulatino de la población activa, en parte por 
la emigración (como se ha apuntado anteriormente) y en 
parte por alcanzar la edad de jubilación, momento en el 
cual las personas tienden tradicionalmente a reducir su 
consumo, realizándolo de un modo más austero.
Cuadro 28: Evolución Tasa de desempleo (2007-2016)
Año Nacional León
Diferencia León 
sobre nacional
2007 8,57% 7,63% -0,94%
2008 13,79% 10,47% -3,32%
2009 18,66% 15,07% -3,59%
2010 20,11% 16,34% -3,77%
2011 22,56% 17,83% -4,73%
2012 25,77% 23,42% -2,35%
2013 25,73% 24,39% -1,34%
2014 23,70% 22,65% -1,05%
2015 20,90% 20,31% -0,59%
2016 18,63% 18,69% 0,06%
Fuente: Instituto Nacional de Estadística (2017)
El análisis de las cifras anuales de Producto Interior Bruto 
de España y de León aporta unos resultados interesantes 
para terminar de esclarecer el verdadero nivel de influen-
cia del comportamiento del entorno socioeconómico en la 
evolución de los indicadores comerciales objeto del pre-
sente estudio. Por una parte, se puede observar como en 
los dos periodos estudiados (crisis de 1993 y crisis de 2008) 
se produce en la práctica un estancamiento del Producto 
Interior Bruto (una vez corregido el efecto inflacionario, 
mucho más fuerte en la década de los noventa que en 
la actualidad). Sin embargo, en el primero de los perio-
dos (1990-1997) este estancamiento aporta en su final un 
moderado incremento de un 7,84% nacional y un 10,23% 
en León (ver cuadro 29), mientras que en el segundo de 
los periodos (2005-2016), cuando el deterioro de los conce-
sionarios leoneses es mucho más grande, el estancamiento 
productivo acaba en un descenso del PIB nacional del 3,30% 
y un descenso del PIB leonés del 9,93%, tres veces superior 
al nacional (ver cuadro 30). 
Por otra parte, resulta de especial trascendencia para 
apoyar las tesis de esta investigación verificar la progresiva 
reducción del peso que representaba el Producto Interior 
Cuadro 29: Producto Interior Bruto (España / León) (1990-1997)
año Pib nacional Pib león Inflación Inflación	acumulada Pib nacional (base 1990) Pib león (base 1990)
1990 301.378.692 3.297.970 6,55%  301.378.692 3.297.970
1991 330.119.842 3.578.059 5,53% 6,55% 308.496.992 3.343.697
1992 355.228.120 3.836.453 5,35% 12,08% 312.316.563 3.373.009
1993 366.332.408 4.027.220 4,93% 17,43% 302.480.669 3.325.275
1994 389.391.091 4.204.494 4,34% 22,36% 302.323.243 3.264.369
1995 419.270.455 4.638.101 4,32% 26,70% 307.325.244 3.399.728
1996 442.175.057 4.891.668 3,21% 31,02% 305.012.354 3.374.272
1997 494.140.000 5.527.321 2,01% 34,23% 324.995.878 3.635.319
Fuente: Instituto Nacional de Estadística (2017)
170 O.L. Gutiérrez-Aragón, J.F. Fondevila-Gascón, P. Mir-Bernal
Bruto de León sobre el total de España a lo largo de las últi-
mas décadas. En concreto, desde el año 1990 este índice ha 
pasado de 1,09% a 0,87% (ver cuadro 31), perdiendo pues un 
20,47% de su peso en tan solo dos décadas y media (mues-
tra del gran deterioro económico del territorio). Además, 
se da la circunstancia de que, durante el periodo de la 
primera de las crisis analizadas, este peso se incrementó 
levemente (pasando de 1,09% a 1,11%), por lo que resulta 
razonable pensar que esta circunstancia también influyó 
positivamente para que los concesionarios leoneses supe-
raran mejor aquella primera crisis que la del año 2008, en 
la cual, a los propios problemas económico-financieros y 
comerciales de estas empresas hubo que unir un descenso 
de la población, un aumento del desempleo y una disminu-
ción del peso del Producto Interior Bruto del territorio en el 
que estaban enclavadas.
Cuadro 31: Peso del PIB de León sobre el PIB total nacional 
(2007-2016)
Año PIB nacional PIB León
Peso PIB León  
sobre PIB nacional
1990 301.378.692 3.297.970 1,09%
1995 419.270.455 4.638.101 1,11%
2000 646.250.000 6.314.326 0,98%
2005 930.566.000 8.695.248 0,93%
2010 1.080.913.000 10.126.263 0,94%
2016 1.113.851.000 9.693.560 0,87%
Fuente: Instituto Nacional de Estadística (2017)
5. Conclusiones y futuras líneas de investigación
La potente industria de automoción instalada en España se 
vio afectada en gran medida por las consecuencias devas-
tadoras de la crisis económica y financiera del año 2008, 
llegando a sufrir graves descensos de producción y un gran 
número de expedientes de regulación de empleo, aunque 
posteriormente, gracias a las reformas legislativas en mate-
ria laboral y fiscal y a la mejora de la competitividad a nivel 
internacional, debida al deterioro de las condiciones labo-
rales, consiguió recobrarse atrayendo al país inversiones 
nuevas y creando un gran número de puestos de trabajo. 
Sin embargo, el sector dedicado a la comercialización y 
venta de vehículos (conformado en gran parte por peque-
ñas y medianas empresas, titulares de los concesionarios 
y agencias de los diferentes fabricantes), ha padecido los 
efectos de esta crisis de una forma bastante más intensa, 
con un descenso de casi un 60% de las ventas de turismos y 
todo terrenos entre los años 2005 y 2012, perdiendo en con-
secuencia varias decenas de miles de puestos de trabajo y 
teniendo que cerrar un número relevante de concesionarios 
durante este periodo. De todos modos, las expectativas de 
crecimiento del sector en la actualidad son relativamente 
buenas, alimentadas por la progresiva recuperación de las 
cifras de matriculaciones y ventas que se viene produciendo 
a partir del año 2013.
El análisis de resultados llevado a cabo en esta investigación 
durante los dos periodos de crisis analizados produce como 
principal conclusión la viabilidad de la utilización de un 
estudio adecuado, sistemático y metódico del deterioro de 
los indicadores comerciales habituales de un concesionario 
de automóviles en un territorio económicamente deprimido 
y demográficamente envejecido como predictores de crisis 
económicas que van a acabar afectando a más sectores 
industriales y a territorios geográficos más favorecidos. 
Por otra parte, el propio desarrollo y la evolución de la 
investigación han aportado otra serie interesante de con-
clusiones o resultados. Así, por ejemplo, se puede afirmar 
que el seguimiento de las cifras de ventas y matriculaciones 
de las principales marcas generalistas del sector (que en 
Cuadro 30: Producto Interior Bruto (España/León) (2005-2016)
año Pib nacional Pib león Inflación Inflación	acumulada Pib nacional (base 2005) Pib león (base 2005)
2005 930.566.000 8.695.248 3,73%  930.566.000 8.695.248
2006 1.007.974.000 9.353.964 2,67% 3,73% 970.376.570 9.005.061
2007 1.080.807.000 9.921.554 4,22% 7,95% 994.882.844 9.132.790
2008 1.116.207.000 10.144.226 1,43% 9,38% 1.011.506.783 9.192.698
2009 1.079.034.000 10.039.431 0,79% 10,17% 969.296.242 9.018.421
2010 1.080.913.000 10.126.263 2,99% 13,16% 938.664.849 8.793.647
2011 1.070.413.000 9.930.680 2,38% 15,54% 904.070.820 8.387.452
2012 1.039.758.000 9.664.269 2,87% 18,41% 848.338.552 7.885.077
2013 1.025.634.000 9.272.534 0,25% 18,66% 834.250.696 7.542.279
2014 1.037.025.000 9.230.278 -1,04% 17,62% 854.301.195 7.603.903
2015 1.075.639.000 9.373.536 0,02% 17,64% 885.896.280 7.720.044
2016 1.113.851.000 9.693.560 1,57% 19,21% 899.880.223 7.831.427
Fuente: Instituto Nacional de Estadística (2017)
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la actualidad serían Renault, Citroën, Peugeot, Seat, Ford, 
Opel y Volkswagen, representado más de la mitad de las 
ventas del sector) en este tipo de mercados o territorios 
resulta también útil como predictor de crisis en los ejerci-
cios previos a las mismas cuando estas van a acabar siendo 
persistentes y profundas en el tiempo y afectando a un gran 
número de sectores económicos. Cuando las crisis acaban 
teniendo efectos o secuelas más moderadas, como es el 
caso de la del año 1993, el otro periodo de crisis anali-
zado en este trabajo, o los territorios son económicamente 
más favorecidos, este indicador no resulta tan apropiado 
para ello. De hecho, también ha sido posible constatar que 
cuanto más pequeño y menos activo económicamente es un 
mercado (p. e. territorios donde operan las redes secunda-
rias de los concesionarios principales del territorio anali-
zado en este estudio) la caída de ventas o matriculaciones 
anticipaba los rigores del empeoramiento de la economía.
Del análisis comparativo de los indicadores financieros de 
las dos empresas concesionarias analizadas durante las 
dos épocas de crisis consideradas en este estudio se puede 
inferir que el grado de deterioro económico de este tipo 
de empresas durante estos periodos es proporcional a la 
dependencia del capital externo y al nivel de endeuda-
miento, por lo que si estos resultan excesivamente eleva-
dos la continuidad de los negocios se puede ver seriamente 
comprometida. Así, resulta de especial trascendencia para 
poder acabar superando los periodos de crisis tratar, por 
un lado, de contener en la medida de lo posible los costes 
financieros (principalmente los derivados de la financiación 
a crédito), y por otro, de mantener un alto nivel de auto-
nomía financiera y un grado de apalancamiento lo más bajo 
posible.
Por último, se ha podido verificar la influencia de la evo-
lución de variables socioeconómicas como los cambios de 
tamaño de la población, el nivel de desempleo o el peso 
de la producción del territorio en el comportamiento de 
las cifras comerciales a nivel local. Así, fue posible cons-
tatar que las variables y resultados comerciales de los con-
cesionarios sufrían una peor evolución cuando se produje-
ron descensos de la población, aumentaba de desempleo o 
disminuía el peso del Producto Interior Bruto del territorio 
con respecto al total nacional. Tanto la caída de población 
como la existencia de una menor población activa en un 
territorio producen como consecuencia un deterioro inme-
diato del nivel de consumo, afectando obviamente en gran 
medida a la venta y matriculación de automóviles.
Como todo trabajo de investigación, el presente estudio 
contribuye a aclarar en cierta medida algunas cuestiones 
sobre el tema analizado, aunque, de manera concurrente, 
también genera nuevos interrogantes, que pueden acabar 
abriendo futuras líneas de trabajo. Entre ellas, cabe des-
tacar principalmente aquella dirigida a la puesta en prác-
tica de estudios similares en sectores similares o en otras 
demarcaciones geográficas de parecido tamaño o condición 
económica, incluidas las de otros países, para tratar de 
hallar tendencias más holísticas.
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